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(54) Gurtaufroller und damit ausgerustete Sicherheitseinrichtung fur ein Kraftfahrzeug 

(57) Die Erfindung betrifft einen Gurtaufroller (1), in dem als J 
Kraftbegrenzer ein Torsionsstab (9) angeordnet ist. Diesem 
Kraftbegrenzer wird ein weiterer Kraftbegrenzer in Form 
eines Zusatzdeformationselementes (Scherbolzen 10) vorge- 
schaltet, um damit eine Sicherheitsgurteinrichtung und ein 
als Airbag wirksames Luftkissen {13, 36, 44) in einem 
Ruckhaltefall verbessert zusammenwirken Sassen zu konnen 
(Figur 1). 
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Beschrelbung 

Die Erfindung betrifft einen Gurtaufrolier gemaB 
dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1 und eine damit 
ausgerustete Sicherheitseinrichtung fur ein Fahrzeug. 

Ein gattungsgemaBer Gurtaufrolier ist in unter- 
schiedlichen Ausfuhrungsformen bekannt geworden 
aus der DE-24 19 937-C2 und der DE-22 22 742 (beide 
A62B 35/02) sowie in jungerer Zeit aus den Schriften 
DE-42 37 781-A1, DE-42 22 993-A1 und DE- 
42 09 540-A1 (alle B60R 22/46). Zum Abbau von unfall- 
bedingten Lastspitzen in einem Sicherheitsgurtband 
wird gemaB den dort offenbarten Konstruktionsprinzi- 
pien in den KraftfluB von der den Gurt aufnehmenden 
Wickeltrommel zum Gehause des Gurtaufrollers ais 
kraftbegrenzendes Deformationselement ein Torsions- 
stab angeordnet. Je nach Material und Geometrie dieses 
Torsionsstabes konnen unterschiedliche Kraft-Weg- 
Kennungen eingestellt werden. Sehr harte Kennungen 
haben den Vorteil, daB der Fahrzeuginsasse moglichst 
fruh an der Fahrzeugverzogerung beteiligt wird Die 
Belastung des Korpers ist dann jedoch iiber die gesamte 
Dauer des Ruckhaltevorganges sehr hoch und kann ggf. 
die biomechanische Ertraglichkeitsgrenze uberschrei- 
ten. Bei weichen Kennungen kann nicht ausgeschlossen 
werden, daB der Fahrzeuginsasse mit dem Kopf oder 
der Brust ggf. noch an vor ihm liegenden Fahrzeugteilen 
aufschlagt. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, gattungs- 
gemaBe Gurtaufrolier mit Kraftbegrenzung so weiter- 
zubilden, daB zu Beginn des Ruckhaltevorganges die 
Insassenvorverlagerung moglichst fruh unterbunden 
werden kann und im weiteren Verlauf des Ruckhalte- 
vorgangs einer Reduzierung der biomechanischen Bela- 
stung des Insassen mdglich ist. 

Diese Aufgabe wird gelost gemaB den kennzeichnen- 
den Merkmalen des Patentanspruchs 1. Die Unteran- 
spruche enthalten besonders zweckmaBige Weiterbil- 
dungen der Erfindung. 

Der Kern der Erfindung besteht also darin, in den 
KraftfluB ein zusatzliches Deformationselement einzu- 
bringen, dessen Verformungswiderstand groBer ist als 
derjenige des bislang vorhandenen einzelnen Deforma- 
tionselementes, und das bei Oberschreitung einer vor- 
gegebenen Gurtkraft bricht. Es handelt sich somit urn 
eine abldsende Reihenschaltung von Deformationsele- 
menten mit barter und weicher Kennung. 

In einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel ist das 
weichere Deformationselement in bekannter Weise 
nach Art eines Torsionsstabes gebildet Das hartere Zu- 
satzdeformationselement ist als Scherbolzen oder 
Scherverzahnung ausgebildet. Durch eine derartige Ge- 
staltung kann insbesondere der aus der DE- 
24 19 937-C2 bekannte Gurtaufrolier mit geringem 
Konstruktionsaufwand an die Erfindung angepaBt wer- 
den. 

Besonders vorteilhaft ist der Einsatz des erfindungs- 
gemaBen Gurtaufrollers in einer Sicherheitseinrichtung 
fur ein Fahrzeug, deren Ruckhahekonzept auf dem Zu- 
sammenspiel von Sicherheitsgurt, Airbag und Gurts- 
trammer beruht. Durch eine sorgfaltige Abstimmung 
zwischen der Kennung des harten Deformationsele- 
mentes und dem Offnungsverhaltens des Airbags kann 
dafiir gesorgt werden, daB nach dem Bruch des harten 
Deformationselementes ein Teil der auf den Insassen 
ausgeubten Ruckhaltekraft vom Airbag ubernommen 
wird. Zudem kann die Strammkraf t des Gurtstraff ers im 
Hinblick auf die harte Kennung des Zusatzdeforma- 
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tionselementes sehr hoch gewahlt werden, so daB auch 
groBe Gurtlosen sehr rasch beseitigt werden konnen. 
Die Kraftbegrenzung durch das Zusatzdeformations- 
element sorgt in solchen Fallen auch bei geringen Gurt- 
5 losen dafur, daB die Belastung des Insassen nicht unzu- 
lassig hoch wird- Fur die Belastung des Insassen ist diese 
MaBnahme in ergonomischer Hinsicht besonders giin- 
stig, weil ein nennenswerter Teil der durch den Sicher- 
heitsgurt ausgeubten Linienbelastung in eine von dem 
io Airbag ausgeubte Flachenbelastung ubergeht 

In besonders vorteilhafter Weise kann das oben ge- 
nannte Ruckhahekonzept noch dahingehend modifi- 
ziert werden, daB auch das Offnungsverhalten des Air- 
bags gezielt gesteuert wird, und zwar beispielsweise in 
is Abhangigkeit von KenngroBen wie Korpergewicht des 
ruckzuhaltenden Insassen, Sitzpositionen des Insassen 
ais MaB fur den Abstand zu einer Instrumententafel 
oder zu Vordersitzen und Schwere des Unfalls. Als MaB 
fur die Schwere des Unfalis kann beispielsweise die Ge- 
20 schwindigkeit kurz vor der Kollision des Fahrzeugs 
oder aber die kollisionsbedingte Verzogerung herange- 
zogen werden. Zur meBtechnisch sicheren Erfassung 
von Auffahrunf alien kann aber auch durch eine geeigne- 
te Sensorik eine charakteristische Fahrzeugbeschleuni- 
25 gung ermittelt werden, um so den Airbag und den 
Gurtstrammer allein oder gemeinsam kollisionsspezi- 
fisch zu aktivieren. Die hier vorgeschlagene Variadon 
der Kraft-Weg-Kennung fur Airbags ist nicht unbedingt 
auf das Zusammenspiel mit Sicherheitsgurt und Gurts- 
30 trammern beschrankt. Vorstellbar ist auch diese Varia- 
tion bei Ruckhaltekonzepten, die ausschlieBlich auf die 
Funktion eines einzelnen Airbags oder einer mehrere 
Airbags umfassenden Airbageinrichtung abstellen. 
Ein bevorzugtes Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung 
35 ist in der Zeichnung dargestellt. Es zeigt 

Fig. 1 einen erfindungsgemaBen Gurtaufrolier, in 
dem zwei Kraftbegrenzer mit unterschiedlicher Ken- 
nung untergebracht sind, 

Fig. 2 einen Schnitt II-II gemaB Fig. 1, 
40 Fig- 3 eine Modifikation des Gurtaufrollers gemaB 
Fig. 1, 

Fig. 4 einen qualitativen Verlauf der auf den Insassen 
ausgeubten Ruckhaltekraft, 

Fig. 5 den Gurtaufrolier gemaB Fig. 1 oder 3 als Be- 
45 standteil einer Sicherheitseinrichtung, zu der auch ein 
Airbag gehort 

Fig. 6 eine weitere Modifikation des Gurtaufrollers 
gemaB Fig. 1 mit einem Kraftbegrenzer, dessen Ken- 
nung variabel einstellbar ist, 
50 Fig. 7 eine Modifikation des Gurtaufrollers gemaB 
Fig. 6, 

Fig. 8 in einer Seitenansicht ein Airbagmodul, das ein 
durch mehrere Gasgeneratoren befullbares Luftkissen 
enthait, 

55 Fig. 9 einen Schnitt IX-IX gemaB Fig. 8 und 

Fig. 10 ein Airbagmodul mit einem Luftkissen, daB 
durch mehrere nebeneinander angeordnet e Gasgenera- 
toren befullbar ist. 

In alien Figuren weisen gleiche Bauteile die gleiche 
60 Bezifferung auf. 

Man erkennt in Fig. 1 einen insgesamt mit 1 bezeich- 
neten Gurtaufrolier, dessen wesentliche Elemente hier 
ein ortsfestes Gehause 2, eine darin uber Lager 3 und 4 
drehbar gehaltene Welle 5, eine einen Sicherheitsgurt 6 
65 aufnehmende Wickeltrommel 7 und eine insgesamt mit 
8 bezeichnete Sperrvorrichtung sind. In die Welle 5 ist 
hier ein Torsionsstab 9 integriert, dessen Kennung wei- 
cher abgestimmt ist als diejenige eines Scherbolzens 10. 



BNSDOCID: <DE 19517440A1_I_> 



DE 195 

3 

Mittels einer PaBfeder 1 1 ist die Wickel trommel 7 mit 
der Welle 5 drehmomentubertragend koppelbar, sobald 
der Scherbo lzen 10 gebrochen ist. 

Die in Fig. 1 nur syrnbolisch angedeutete Sperrein- 
richtung8 kann nach der in der DE-24 19 937-C2 darge- 
stellten Art ausgebildet sein. Vorstellbar ist aber auch 
die Verwendung des in der DE-22 22 742- A 1 offenbar- 
ten Prinzips. Dementsprechend ergibt sich bei einer un- 
fallbedingten Insassenvorverlagerung die nachstehend 
beschriebene Funktionsweise. Durch tragheitsbedingte 
oder fliehkraftbetatigte Aktivierung der Sperrvorrich- 
tung 8 wird die den Torsionsstab 9 beinhaltende Welle 5 
gegen das Gehause 1 festgelegt Damit kann der vom 
Insassen beaufschlagte Sicherheitsgurt 6 die Wickel- 
tromme! 7 zunachst nicht weiter verdrehen, weil der 
Scherbolzen 10 diese an die festgelegte Welle 5 koppelt 
Bei Oberschreitung einer vorgegebenen Grenzkraft Fi 
(siehe Fig. 4) schert der Bolzen 10 ab, so daS nun die 
PaBfeder 11 die Kopplung zwischen Wickeitrommei 7 
und Welle 5 ubernimmt Aus Fig. 2 ist ersichtlich, daB 
eine in der Welle 5 vorgesehene PaBfedernut 12 so breit 
gewahlt worden ist, daB die fur den Abschervorgang 
notwendige Verdrehbarkeit zwischen Welle 5 und Wik- 
keltrommel 7 gewahrleistet ist. Nach dem Bruch des 
Scherbolzens 10 wird die Gurtkraft mit dem Betrag F 2 
uber den Torsionsstab 9 und die Sperrvorrichtung 8 in 
das Gehause 2 ubertragen. ErfindungsgemaB ist die 
Kraft-Weg- Kennung des Scherbolzens 10 sehr viel har- 
ter gewahlt als diejenige des Torsionsstabes 9. 

Das Ausfuhrungsbeispiel gemaB Fig. 3 zeigt einen 
Gurtauf roller 1' mit einer Wickeitrommei 7', an der ein 
hier umlaufender Flansch 7a angeformt ist In diesem 
sind Scherbolzen 10a und 10b eingelassen, die in das hier 
nicht weiter bezeichnete Flanschteil der Welle 5 hinein- 
ragen. Mit einer solchen Anordnung sind also Parallel- 
schaltungen von Zusatzdeformationselementen mog- 
Iich, die ggf. gegeniiber einem einzelnen Scherbolzen 
eine Reduzierung der Verdrehung zwischen Welle 5 und 
Wickeitrommei 7' ermoglichen. 

Fur die in den Fig. 1 und 3 dargestellten Anordnun- 
gen kann so der in Fig. 4 mit einer dicken Durchgangsli- 
nie qualitativ dargestellte Gurtkraft verlauf erzielt wer- 
den. Der mit Strichlinien dargestellte Verlauf wurde sich 
bei alleiniger Verwendung des Torsionsstabes 9 erge- 
ben. Strichpunktiert ist der Anteil der Riickhaltekraft 
angedeutet, der von einem als Airbag wirksamen Luft- 
kissen 13 (siehe Fig. 5) ubernommen werden kann. In 
der Summe wurde also dann durch das Luftkissen 13 
und den Sicherheitsgurt 6 der Insasse insgesamt auf dem 
hohen Kraftniveau Fi mit Riickhaltekraft beaufschlagt 
Dies fuhrt zu einem in der Zeichnung punktiert darge- 
stellten Kraft- Weg- Verlauf. Die Ertraglichkeit wird al- 
lerdings besser, weil die Verteilung der Kraft auf eine 
groBere Flache erf olgt Aus Fig. 4 wird deutlich, daB bei 
der bislang als maximal ertraglich angesehenen Kraft Fj 
eine Verkurzung der Insassenvorverlagerung urn den 
Betrag S2-S1 moglich ist. In Kieinfahrzeugen kann da- 
mit ein Sicherheitsstandard erreicht werden, wie er bis- 
lang nur fur Mine!- und Oberklassefahrzeuge m6glich 
ist In Ausnutzung des in Fig. 4 gezeigten Effektes er- 
moglicht bei den genannten Fahrzeugtypen die Erfin- 
dung aber auch die Herabsetzung der Kraft Fi bei 
gleich bleibender Insassenvorverlagerung. 

Die in Fig. 4 dargestellten Zusammenhange sind mit 
der in Fig. 5 syrnbolisch dargestellten Sicherheitsein- 
richtung realisierbar. Der Schutz des hier nicht weiter 
dargestellten Insassen in einem nur syrnbolisch ange- 
deuteten Fahrzeug 14 wird neben dem Sicherheitsgurt 6 
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noch durch das mittels eines Gasgenerators 15 aufblas- 
bare Luftkissen 13 gewahrleistet- Der Sicherheitsgurt 6 
lauft in einem gemaB Fig. 1 ausgebildeten Gurtauf roller 
1 ein. Die Ansprechschwelle eines Crashsensors 16, das 
5 Offnungsverhalten des Luftkissens 13 und die Kennung 
des Scherbolzens 10 in dem Gurtaufroller 1 sind so auf- 
einander abgestimmt, daB durch eine Steuereinrichtung 

17 fur eine gute Ablosung des Scherbolzens 10 durch 
den Torsionsstab 9 gesorgt wird. Zur moglichst fruhzei- 

10 tigen Beseitigung der sogenannten Gurtlose und damit 
zur moglichst weitgehenden Unterbindung der Insas- 
senvorverlagerung ist durch die Steuereinrichtung 17 
auch ein hier nur syrnbolisch angedeuteter Gurtstraffer 

18 aktivierbar. Mogliche Funktionsprinzipien fur diesen 
15 Gurtstraffer sind beispielsweise den Schriften DE- 

33 04 003-A1, DE-33 28 137-A1 oder DE-33 29 687-A1 
entnehmbar. 

Die Erfindung ist nicht auf das in der Zeichnung dar- 
gestellte Ausfuhrungsbeispiel beschrankt. So kann an- 

20 stelle der Scherbolzen 10, 10a und 10b auch eine Scher- 
verzahnung vorgesehen werden. Ggf. konnen auch Mit- 
tel zur Variation der Lange des Torsionsstabes 9 vorge- 
sehen werden, wie sie beispielsweise die DE-27 27 470 
zeigt Auch fur den Scherbolzen 10 konnen konstruktive 

25 Anderungen vorgenommen werden, so daB belastungs- 
abhangig unterschiedliche Kennungen einstellbar sind. 

Mit dem in Fig. 6 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel 
kann die Einspannlange des Torsionsstabes 9 variiert 
werden. Zu diesem Zweck ist als Lagerglied fur den 

30 Torsionsstab 9 eine Schiebehulse 19 vorgesehen, in de- 
ren AuBenwand ein Spindelgewinde 20 und in deren 
Innenwand eine Steckverzahnung 21 eingebracht ist 
Letztere nimmt ein entsprechend ausgebildetes und mit 
22 bezeichnetes freies Ende des Torsionsstabes 9 auf. 

35 Ein syrnbolisch angedeutetes Antriebsritzel 23 eines 
hier nicht weiter dargestellten Elektromotors greift in 
ein Schneckenrad 24 ein, das seinerseits in die Schiebe- 
hulse 19 eingreift Die aus Stellmotor mit Antriebsritzel 
23, Schneckenrad 24 und Schiebehulse 19 gebildete Ver- 

40 stellvorrichtung ist innerhalb eines Topfgehauses 25 an- 
geordnet, das seinerseits an dem ortsfesten Gehause 
befestigt ist, und zwar durch Verschraubung oder Ver- 
nietung. Die einwandfreie Beweglichkeit der Schiebe- 
hulse 19 relativ zur Wickeitrommei 7 stelltdie PaBfeder 

45 11 durch Eingriff in eine durchgehende PaBfedernut 26 
sicher. 

Als Bestandteil der in Fig. 5 dargestellten Sicherheits- 
einrichtung ist das Antriebsritzel 23 uber die Steuerein- 
richtung 17 so beeinfluBbar, daB fur das Kraftbegren- 

50 zungsverhalten des Torsionsstabes 9 beispielsweise in 
Abhangigkeit vom Gewicht des Fahrzeuginsassen, vom 
Abstand des Fahrzeuginsassen zur Lenkung bzw. zur 
Schalttafel oder unter Berticksichtigung der Annahe- 
rungsgeschwindigkeit des Fahrzeuges gegenuber einem 

55 Kolh'sionsgegenstand unterschiedliche Einspannlangen 
einstellbar sind. Die Annan erungsgeschwindigkeit kann 
beispielsweise iiber ein Gerat zur Abstandswarnung er- 
faBt werden, das im Zusammenwirken mit der Steuer- 
einrichtung 17 kurz vor dem eigentlichen Aufprall in 

60 Relation zur berechneten Auf prailgeschwindigkeit eine 
vorgegebene Kennung am Torsionsstab 9 einstellt 

Die oben beschriebenen Wirkungen konnen auch mit 
der in Fig. 7 dargestellten Variante erzeugt werden. Die 
Eindeutigkeit der axialen Bewegung der Schiebehulse 

55 19' wird durch eine Gehausenase 26' sichergestellt, die 
in eine Langsnut 27 der Schiebehulse 19' hineinreicht 
Die Ankopplung des Torsionsstabes 9 an die Wickei- 
trommei 7 erfolgt uber den Scherbolzen 10' so daB bei 
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der in der Zeichnung dargestellten Entriegelungsstel- 
lung die Wickeltrommel 7 mit dem Torsionsstab 9 zu- 
sammen mit einem die Verstellvorrichtung tragenden 
Plattentei! 8.1 verdrehbar ist Dessen unfallbedingte 
Verriegelung gegen das feststehende Gehause 2 fuhrt 5 
dazu, daB zunachst der Scherbolzen 10' belastet wird. 
Nach dcsscn Abscheren wird die Gurtkraft uber einen 
Befestigungsbolzen 28 in den Torsionsstab 9 ubertragen 
und uber die Schiebehulse 19 im Bereich der Gehause- 
nase 26' und uber die mittlerweile verriegelte Platte 8.1 10 
an dem ortsfesten Gehause 2 abgestiitzt Zur Einstel- 
lung der jeweiligen Kennung — also Deformationsrate 
— am Torsionsstab 9 kann auch hier mittels des An- 
triebsritzels 23 uber das als Obertragungsglied wirksa- 
me Schneckenrad 24 die Schiebehulse 19' parallel zur 15 
Drehachse der Wickeltrommel 7 hin- und hergeschoben 
werden. Das hier auf der Platte 8.1 angeordnete Topfge- 
hause 25' tragt einen Schleifring 29, der uber hier nicht 
weiter dargestelhe Komaktelemente zur Stromversor- 
gung des dem Antriebsritzel 23 zugeordneten Stellmo- 20 
tors mit einer elektrischen Energiequelle verbunden ist. 

Die in den Fig. 6 und 7 gezeigten Systeme zur Einstel- 
lung variabler Kennungen an Gurtaufrollautomaten 
konnen prinzipiell an bereits in Serie befindliche Air- 
bagsysteme angepaBt werden. Die Vertraglichkeit der 25 
Insassenbelastung kann jedoch insbesondere dann ver- 
bessert werden, wenn die Kennungen am Gurtaufroll- 
automat kombiniert werden mit spezifischen Kennun- 
gen fur das Aufblasverhalten von Airbags. Unterschied- 
liche Airbagkennungen konnen beispielsweise mit Sy- 30 
stemen realisiert werden, wie sie schematisch in den 
Fig. 8 bis 10 dargestellt sind. 

Fig. 8 zeigt in einer Seitenansicht ein Zylindergehau- 
se 30, in dem mehrere Gasgeneratoren 31 bis 35 in Re- 
volveranordnung (siehe Fig. 9) untergebracht sind. 35 
Ober hier nicht weiter bezifferte elektrische Zundkreise 
sind die Gasgeneratoren gesondert von der Steuerein- 
richtung 17 bcaufschlagbar, um ein mit 36 bezeichnetes 
Luftkissen definiert aufzublasen. So kann beispielsweise 
bei kleinen Kollisionsgeschwindigkeiten nur ein Teil der 40 
Gasgeneratoren 31 bis 35 gezundet werden, um auf die- 
se Weise eine weniger aggressive Abstutzung des Insas- 
sen zu ermoglichen. In gleicher Weise kann auch uber 
geeignete Sensoren festgestellt werden, ob sich der 
Fahrzeuginsasse beispielsweise auBerhalb einer norma- 45 
len Sitzstellung befindet (sogenanntes out-of-position- 
problem). Durch Zundung nur eines Airbags kann zu- 
nachst eine Vorpositionierung des Insassen vorgenom- 
men werden, um dann durch anschiieBende Zundung 
der restlichen Gasgeneratoren die eigentliche Ruckhal- 50 
tewirkung einzustellen. 

Anstelle der in Fig. 9 gezeigten Revolveranordnung 
ist auch eine Reihenanordnung von Gasgeneratoren 
moglich, wie sie beispielsweise in Fig. 10 schematisch 
angedeutet ist. Die Gasgeneratoren 37 bis 43 befinden 55 
sich nach Art von Steckmodulen in einem Steckgehause 
45, in das ein Leitungssystem integriert ist, welches mit 
der Steuereinrichtung 17 in hier nicht dargestellter Wei- 
se verbunden ist. Der bevorzugte Unterbringungsort 
einer derartigen Airbageinrichtung kann die Instrumen- 60 
tentafel im Beifahrerbereich oder auch wenigstens eine 
der Fahrzeugturen bzw. Fahrzeugseiteninnenverklei- 
dungen sein. Bei dem in der Zeichnung dargestellten 
Ausfuhrungsbeispiel sind samdiche Gasgeneratoren ei- 
nem Luftkissen 44 gemeinsam zugeordnet. Vorstellbar 65 
ist allerdings auch die Aufteilung des Luftkissens 44 in 
mehrere Kammern, denen gesonderte Gruppen von 
Gasgeneratoren zugeordnet sind oder auch die Anord- 
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nung mehrerer selbstandiger Luftkissen nebeneinander. 
Je nach Einbausituauon kann fur die Gasgeneratoren 31 
bis 35 bzw. 37 bis 43 eine radiale oder axiale Freisetzung 
der Treibgase erfolgen. 

Bei der Abstimmung von Gurtaufroller und Airbags- 
ystem ist grundsatzlich zu berucksichtigen, daB bei vor- 
gegebenem Vorverlagerungsweg kleine und damit in 
der Regel auch leichtere Insassen eine geringere Ruck- 
haltekraft benotigen als groBere und damit in der Regel 
auch schwerere Insassen. Fur kleine Person en wird 
dementsprechend also eine vergleichsweise groBe Ein- 
spannlange des Torsionsstabes 9 eingestellt Parallel da- 
zu wird nur eine entsprechend eingeschrankte Anzahl 
von Gasgeneratoren geziindet. 

Die Einstellung der Torsionsstabkennung kann in 
demjenigen Zeitraum vorgenommen werden, in dem 
der Scherbolzen 10 bzw. 10' mit Ruckhal tekraft beauf- 
schlagt wird. Die in den Fig. 6 bis 7 dargestellte Einrich- 
tung ist grundsatzlich in der Lage, vom Zeitpunkt der 
Erfassung einer Kollision bis zum Abscheren der Scher- 
bolzen 10 bzw. 10' eine entsprechende Verschiebung 
der Schiebehulse 19 bzw. 19' vorzunehmen. Dieser Zeit- 
raum ist auch ausreichend um die dann verschobene 
Schiebehulse 19 bzw. 19' sicher gegen das ortsfeste Ge- 
hause 2 zu arretieren. 

Die vorstehend beschriebenen Ausfuhrungsbeispiele 
zeigen, daB mit der erfindungsgemaBen Ruckhalteein- 
richtung fur ein breites Insassenspektrum koilisionsspe- 
zifisch jeweils optimale Ruckhaltewirkungen eingestellt 
werden konnen. Hinsichtlich der genauen konstruktiven 
Umsetzung ist die Erfindung dabei nicht auf die in der 
Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsbeispiele be- 
schrankt. Insbesondere im Hinblick auf die Verstellung 
der Schiebehulsen 19 bzw. 19' sind beispielsweise anstel- 
le elektrischer Verstelleinrichtungen auch Pneumatik- 
antriebe oder pyrotechnische Treibsatze denkbar. 

Patentanspriiche 

1. Gurtaufroller (1) fur ein Fahrzeug mit einem fest- 
stehenden Gehause (2), in dem eine einen Sicher- 
heitsgurt (6) auf nehrnende Wickeltrommel (7) dreh- 
bar gehalten ist, die mit einem als Kraftbegrenzer 
wirksamen Deformationselement (Torsionsstab 9) 
verbunden ist, das zumindest mittelbar mittels einer 
Sperreinrichtung (8) gegen das Gehause (2) festleg- 
bar ist, dadurch gekennzeichnet, daB im Kraf tfluB 
von der Wickeltrommel (7) uber das Deformations- 
element (Torsionsstab 9) und die Sperreinrichtung 
(8) zum Gehause (2) wenigstens ein Zusatzdefor- 
mationselement (Scherbolzen 10) angeordnet ist, 
dessen Verformungswiderstand groBer ist als der- 
jenige des Deformationselementes, und das bei 
Oberschreitung einer vorgegebenen Sicherheits- 
gurtkraf t bricht 

2. Gurtaufroller nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Deformationselement ein Tor- 
sionsstab (9) ist. 

3. Gurtaufroller nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Zusatzdeformationselement ein 
Scherbolzen (10) ist. 

4. Gurtaufroller nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Zusatzdeformationselement 
durch eine Scherverzahnung zwischen Wickel- 
trommel (7) und Torsionsstab (9) gebildet ist 

5. Gurtaufroller nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB dem Torsionsstab (9) eine Vorrich- 
tung zur kenngroBenabhangigen Einstellung der 



BNSOCCID: <DE 19517440A1 J_> 



DE 195 17 

7 

Torsionslange zugeordnet ist 

6. Gurtaufroller nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Vorrichtung ein relativ zum Tor- 
sionsstab (9) verschiebbares Lagerglied (Schiebe- 
hulse 19) aufweist, das durch einen Stellmotor be- 5 
aufschlagbar ist. 

7. Gurtaufroller nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Lagerglied nach Art einer Schie- 
behulse (19, 19') ausgebildet ist und einen spindelar- 
tigen AuBenmantel aufweist, der durch ein von dem 10 
Stellmotor bewegbares Obertragungsglied 
(Schneckenrad 24) beaufschlagbar ist 

8. Sicherheitseinrichtung fur ein Fahrzeug mit ei- 
nem Gurtaufroller gemaB Anspruch 1 oder 5 und 
wenigstens einem als Airbag wirksamen Luftkissen 15 
(13, 36, 44), das durch eine Steuereinrichtung (17) 
aktivierbar ist, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Kraft-Weg-Kennung des Zusatzdeformationsele- 
mentes auf das durch die Steuereinrichtung (17) 
vorgebbare Offnungsverhalten des Luftkissens (13, 20 
36, 44), insbesondere dessen spezifische Kraft-Weg- 
Kennung, abgestirnmt ist 

9. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Steuereinrichtung (17) mit 
Signalen wenigstens eines Crashsensors (16) beauf- 25 
schlagbar isL 

10. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB im Zusammenhang mit 
einem Kollisionssignal die Deformationsrate des 
Deformationselementes (9) und/oder das Offnungs- 30 
verhalten des wenigstens einen Luftkissens (13, 36, 
44) durch die Steuereinrichtung (17) in Abhangig- 
keit vom jeweiligen Gewicht eines ruckzuhalten- 
den Fahrzeuginsassen einstellbar ist. 

11. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 8, da- 35 
durch gekennzeichnet, daB im Zusammenhang mit 
einem Kollisionssignal die Deformationsrate des 
Deformationselementes (9) und/oder das Offnungs- 
verhalten des wenigstens einen Luftkissens (13, 36, 
44) durch die Steuereinrichtung (17) in Abhangig- 40 
keit von der Sitzposition eines ruckzuhaltenden 
Fahrzeuginsassen einstellbar ist. 

12. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB im Zusammenhang mit 
einem Kollisionssignal die Deformationsrate des 45 
Deformationselementes (9) und/oder das Offnungs- 
verhalten des wenigstens einen Luftkissens (13, 36, 
44) durch die Steuereinrichtung (17) in Abhangig- 
keit von Signalen einstellbar ist, die aus der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit abgeleitet sind. 50 

13. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB im Zusammenhang mit 
einem Kollisionssignal die Deformationsrate des 
Deformationselementes (9) und/oder das Offnungs- 
verhalten des wenigstens einen Luftkissens (13, 36, 55 
44) durch die Steuereinrichtung (17) in Abhangig- 
keit von Signalen einstellbar ist, die aus der Be- 
schleunigung oder Verzogerung des Fahrzeugs ab- 
geleitet sind. 

14. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 8, da- so 
durch gekennzeichnet, daB zur Befullung des we- 
nigstens einen Luftkissens (13, 36, 44) eine Aggre- 
gation von wenigstens zwei Gasgeneratoren oder 
Treibsatzen vorgesehen ist die zur Einstellung ei- 
nes unfallsituationsabhangigen Offnungsverhaltens 65 
des Airbags durch die Steuereinrichtung (17) ge- 
sondert gleichzeitig oder entsprechend einer vor- 
gegebenen Nachzeitigkeit zeitlich nacheinander 
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aktivierbar sind 

15. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB mehrere Gasgenerato- 
ren oder Treibsatze in einem trommelartigen Ge- 
hause (30) zusammengefaBt sind. 

16. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB mehrere Gasgenerato- 
ren oder Treibsatze in einem rohrenartigen Gehau- 
se (45) zusammengefaBt sind. 

17. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB die die Gasgeneratoren 
oder Treibsatze enthaltenden Gehause im wesent- 
lichen zylindrisch ausgebildet sind und radial ver- 
laufende Gasaustrittsoffnungen aufweisen. 

18. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 14 oder 
17, dadurch gekennzeichnet, daB die die Gasgene- 
ratoren oder Treibsatze enthaltenden Gehause im 
wesentlichen zylindrisch ausgebildet sind und axial 
verlaufende Gasaustrittsoffnungen aufweisen. 

19. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB dem Sicherheitsgurt (6) 
ein von der Steuereinrichtung (17) auslosbarer 
Gurtstraffer (18) zugeordnet isu 

20. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 19, da- 
durch gekennzeichnet, daB die maximale Stramm- 
kraft mindestens dem Betrag der vorgegebenen 
Bruch kraft des Zusatzdeformationselementes (10) 
entsprichl 
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